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Resumen
A la luz del desarrollo alternativo, la construcción de ciudadanía puede ser promovida a través
del uso de la bicicleta, así, es posible entender los posibles procesos de socialización de los
actores vinculados a la vía, criterios de comportamiento, códigos de convivencia y significados
en los espacios de movilidad. A partir de una revisión documental en el marco de un enfoque
cualitativo de investigación, se establece el proceso social que lleva a la construcción de cultura
ciudadana alrededor del uso de la bicicleta en Bogotá, en la que intervienen ciclistas, peatones,
conductores de modos motorizados de transporte y demás actores que interactúan en la vía. En
la presente investigación se aborda un modelo de desarrollo alternativo como eje clave en la
construcción de cultura ciudadana y a partir de esta en la mejora de la calidad de vida de los
ciudadanos y la apropiación identitaria del espacio público en procesos. Por otra parte, se analizan
los diferentes procesos sociales en la construcción de cultura ciudadana desde el uso de la
bicicleta a nivel local en otras regiones del mundo y se proponen principios para la
implementación de un modelo de desarrollo alternativo para Bogotá desde el uso de la bicicleta

Palabras clave: Cultura ciudadana, desarrollo alternativo, bicicleta, espacio público

Abstract
From an alternative development approach, citizenship building may be promoted through the
use of the bicycle, as it enlightens the multiples processes of socialization of those involved on
the use of the road, its behavior, codes and meanings on mobility scenarios. Through a
documentary review and a research qualitative approach, it is stablished the social process in
which “cultura ciudadana” is built as a result of the bicycle usage. In such process cyclists,
pedestrians, drivers of motorized modes of transport and other actors that interact on the road are
involved. Thus, an alternative development model is enhanced as a key element for “cultura
ciudadana” building as well as to improve the living conditions of the citizens of Bogota. For a
reference this documents takes into account the international experience, and suggests principles
to streamline the implementation of the model of alternative development.
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Introducción
La presente investigación hace énfasis en el comportamiento social que se da alrededor del
problema de movilidad en Bogotá, entendiendo los aspectos en la conducta cotidiana de los
ciudadanos que afectan la construcción del tejido social y los procesos identitarios.
Partiendo de que es imperativo el sentido de colectividad, para la formación de identidad de los
individuos, y de que esta a su vez hace posible el ejercicio de la ciudadanía; se considera preciso
pensar desde una perspectiva local, orientada a determinar acciones para el cambio en el
comportamiento social, desde la cohesión social, el paradigma sociocultural y la ciudadanía
instituyente1.
Si bien es cierto ningún modelo de desarrollo aborda toda la realidad y por tanto no da solución
a todos los problemas de un territorio, esta investigación parte del supuesto, que el uso de la
bicicleta origina elementos de socialización en la vía, como son: criterios de comportamiento,
códigos de convivencia y significados en los espacios de movilidad. Elementos acordes a la
construcción de cultura ciudadana que pueden ser tenidos en cuenta para la formulación de un
modelo de desarrollo alternativo para Bogotá.
Es importante resaltar que en la actualidad la documentación sobre construcción de cultura
ciudadana a partir del uso de la bicicleta, la cual brinde elementos para formular un modelo de
desarrollo alternativo en una región en particular, es escaza, los resultados de esta investigación
darán un marco de referencia más amplio sobre el tema abordado.
La investigación se desarrolla bajo un enfoque cualitativo, empleando una revisión documental
para comprender los aportes que genera el uso de la bicicleta en la construcción de cultura
ciudadana en Bogotá.
En este contexto, se propone como pregunta central ¿Cuáles son los elementos para la
implementación del uso de la bicicleta como mecanismo de promoción de la cultura ciudadana a
la luz de un modelo alternativo de desarrollo?

1

Refiere la conformación de una sociedad donde sus individuos tienen un vínculo cercano con el Estado, que
garantiza un cumplimiento de sus deberes y un acceso igualitario a los derechos (García Ramírez, 2005).
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El objetivo de la investigación, es establecer elementos para la implementación del uso de la
bicicleta como mecanismo de promoción de la cultura ciudadana a la luz de un modelo de
desarrollo alternativo.
Para la consecución de este objetivo, la investigación está dividida en tres capítulos, el primero
determina la importancia de un modelo de desarrollo alternativo en la construcción de cultura
ciudadana como factor determinante crear condición ciudadana, teniendo en cuenta la
apropiación del espacio público en procesos identitarios.
En el segundo capítulo, se analizan los diferentes procesos sociales en la construcción de cultura
ciudadana desde el uso de la bicicleta a nivel local en otras ciudades del mundo y en Bogotá, lo
que permite conocer el papel de las instituciones y la sociedad en la apropiación de la bicicleta
como medio de transporte; y el proceso social que conlleva el uso de esta.
Finalmente, el tercer capítulo desarrolla una interpretación de los resultados obtenidos para
proponer elementos considerados como principales, si se piensa en un modelo de desarrollo
alternativo para Bogotá desde el uso de la bicicleta. Teniendo en cuenta los elementos
fundamentales en la construcción de cultura ciudadana, i) apropiación del espacio público como
proceso necesario para la construcción de identidad de una sociedad, ii) cumplimiento de reglas
en la vía, tanto el entendimiento de las normas, como en su apropiación, iii) fortalecimiento de
la mutua regulación cultural mediante la participación activa de las partes involucradas,
generando procesos de educación, iii) fortalecimiento de la propia regulación moral que se da la
transformación de comportamiento y la toma de conciencia.
Además, los hallazgos indican la importancia de la participación activa de la sociedad en los
procesos de transformación y la legitimación de las conductas a través de la educación moral.
Las conclusiones apuntan a primero identificar el papel de la sociedad y la participación activa
de los individuos en la apropiación del espacio público y los fenómenos que denotan simbolismo
en el imaginario colectivo; segundo cuales son los procesos que se deben dar en la sociedad para
el efectivo cumplimiento de las reglas en la vía y los procesos de educación moral que esto
conlleva; tercero el proceso de fortalecimiento de la sociedad para propender por la comunicación
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activa y asertiva con todos los vinculados en la construcción de cultura ciudadana; y cuarto cual
es el proceso individual para alcanzar un la propia regulación moral.
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Capítulo I – Desarrollo alternativo, cultura ciudadana y procesos identitarios
1. Desarrollo alternativo para la construcción de cultura ciudadana
Las economías de mercado abierto tienden a definir en términos de consumo y propiedad privada
la calidad de vida de los habitantes; el resultado de esta estructura político-económica es una
sociedad orientada al individualismo y a la acumulación riqueza, donde la visión de bienestar
común es un elemento entendido como la suma del bienestar que cada individuo de la esa
comunidad logre alcanzar por su cuenta.
Aunque el desarrollo que propone la corriente neoliberal2 gira en torno a distintas dimensiones,
que van desde categorías que determinan el bienestar de los individuos, hasta la explotación
sostenible de los recursos para garantizar un ambiente idóneo para las generaciones venideras; la
sociedad sigue teniendo una estructura jerarquizada, que asocia el bienestar con la capacidad de
adquirir bienes y servicios. Tal como lo señala Luciano Tomassini:
Las economías de mercado, particularmente en sus expresiones más individualistas, son la
manifestación institucional de una cultura. De una cultura que, frente a la pérdida de fe en la
historia, en la sociedad y en el Estado como agentes eficaces de satisfacción de las necesidades
sociales, confía que ella provenga de la competencia en el mercado, de la lucha inteligente por
el lucro y del incentivo proporcionado por el acceso a formas superiores de consumo, de estatus,
prestigio y proyección social. Esa visión extrema, convertida en un ethos por la ideología
neoliberal, desperdicia la mayor parte de las promesas que podría encerrar la modernidad
avanzada, con su apertura a los impulsos de desarrollo personal, a la posibilidad de optar, a la
capacidad de construir nuestras identidades, la diversidad la alteridad, en donde podría haber
gérmenes de una sociedad más plural y solidaria. (Tomassini, 1998, pág. 13)

En consecuencia, la relación entre el desarrollo y la cultura, entendida esta última como los
comportamientos, actitudes y valores que enmarcan una sociedad, nace en la construcción
identitaria de la sociedad, orientada al bien común.

2

El neoliberalismo es, ante todo, una teoría de prácticas político-económicas que afirma que la mejor manera de
promover el bienestar del ser humano, consiste en no restringir el libre desarrollo de las capacidades y de las
libertades empresariales del individuo, dentro de un marco institucional caracterizado por derechos de propiedad
privada, fuertes mercados libres y libertad de comercio (Harvey, 2007)
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1.1. Dimensiones del desarrollo alternativo
El desarrollo refiere un proceso evolutivo dinámico que trae consigo cambios; concibe una
construcción histórica y social que permite a quien lo plantea, definir una visión de acuerdo con
sus intereses. Esta definición está determinada por un momento y un lugar específico, pero es
solo la puerta de entrada a un complejo entramado, que contempla elementos económicos,
políticos, culturales, ambientales, sociales, tecnológicos, ecológicos y administrativos; los cuales
son jerarquizados de manera autónoma.
Definir un concepto de desarrollo consiste en una construcción autónoma de un ideal de mundo,
de sociedad, de relaciones entre los individuos y su entorno. Tal como señala Touraine, el
desarrollo debe concebirse como la capacidad creciente de manejar el cambio en función de las
orientaciones culturales vividas, es decir construir lo nuevo con lo viejo, orientado por el espacio
histórico en que se vive, focalizando los esfuerzos a redescubrir el pensamiento y la acción
política. (Touraine, 1996, págs. 153-159).
En este proceso de construcción de un orden social, se debe considerar al individuo como la
unidad base para configurar una sociedad. Por tanto el desarrollo debe buscar el florecimiento de
la persona humana, entendiéndola como «una entidad interactiva e indivisible portadora de su
“individualidad” y de su “personalidad” », el cual recibe el estatus de digno cuando hay
inexistencia de carencias básicas, es reconocido como sujeto y no como objeto, es tratado como
un igual dentro de la sociedad, es libre, con autonomía individual que solo es acotada por el bien
común (Boisier, 2009, págs. 16-20).
De esta manera, se generan condiciones idóneas para la construcción colectiva de un territorio,
tal como lo señala Boisier:
... hoy el desarrollo es entendido como el logro de un contexto, medio, momentum, situación,
entorno, o como quiera llamarse, que facilite la potenciación del ser humano para transformarse
en persona humana, en su doble dimensión, biológica y espiritual, capaz, en esta última
condición, de conocer y amar. Esto significa reubicar el concepto de desarrollo en un marco
constructivista, subjetivo e intersubjetivo, valorativo o axiológico, y, por cierto, endógeno, o sea,
directamente dependiente de la autoconfianza colectiva en la capacidad para ‘inventar’ recursos,
movilizar los ya existentes y actuar en forma cooperativa y solidaria, desde el propio territorio...
(Boisier, 2003, pág. 1),
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El problema enfrentado por las sociedades actuales se centra fundamentalmente en un marcado
individualismo, el cual dificulta la configuración de una sociedad basada en la construcción del
ser humano digno, la persona humana.
Si se desea un cambio de fondo en la sociedad se hace necesario enmarcar una propuesta que
abarque las particularidades, desde la corriente que incursiona en el denominado paradigma
emergente. (Izquierdo, 1996). Dejando de lado la necesidad de reproducir en todas las regiones,
rasgos característicos de sociedades avanzadas como Estados Unidos y Europa (Escobar, 2007),
centrando los esfuerzos en dar respuesta a las particularidades de cada región.
Entendiendo que el concepto de desarrollo no es modelo rígido o idea de arquetipo que se imita
o reproduce, por el contrario, pretende ser dinámico y contribuye a otros procesos para el
bienestar de una sociedad, un modelo desarrollo alternativo cuenta con diferentes elementos de
creación, con capacidad para inventarse y reinventarse, según los actores y contextos. (Carvajal,
2009).
Para la presente investigación, se toman las consideraciones teórico-metodológicas propuestas
por Izquierdo, en Fundamentos para un Enfoque Regional de Desarrollo Alternativo ERDA
(Izquierdo, 1996), por cuanto permiten el planteamiento de una visión del desarrollo amplia, esta
implica, repensar los elementos vinculados convencionalmente al desarrollo, da un significado
trascendente al ser humano y a su relación con el entorno.
La puerta de entrada para la construcción de por lo menos una noción de desarrollo en el ERDA,
se da a través del tiempo-espacio (te), o como lo refiere Izquierdo “aquí y ahora”, lo anterior
implica que el planteamiento este permeado por la subjetividad de quien plantea la noción de
desarrollo. A saber, depende de lo que quiera, quién lo plantee.
Con el fin de argumentar la noción de desarrollo, se requiere categorizar en escalas de
contextualidad, las particulares de la región: territorialidad (T), jurisdiccionalidad (J) y
funcionalidad (F).

𝑡𝑒 < 𝑇 < 𝐽 < 𝐹
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La territorialidad delimita el espacio geográfico donde se dan procesos de representación
colectiva e individual, allí la jurisdiccionalidad identifica las fronteras políticas y administrativas,
para que finalmente la funcionalidad limite roles de los actores.
Para llegar a la noción de desarrollo, se requiere atravesar las dimensiones establecidas dentro de
las escalas de contextualidad antes descritas. Estas dimensiones son por una parte; fiscogeográfica, técnico-económica, político-ideológica, desde donde se trata el crecimiento
económico, la intervención del Estado.
Por otra parte; esta la dimensión ecológico-ambiental que tiene en cuenta la sostenibilidad
ambiental como frontera del crecimiento económico, otras dimensiones son la fiscal-financiera
e institucional- administrativa que identifican el rol del Estado y su interlocución en la región.
La última dimensión es la social-cultural, que incorpora al individuo con las particulares que lo
definen y diferencian
Para pensar en una noción de desarrollo alternativo para Bogotá, desde el ERDA, teniendo en
cuenta los parámetros antes expuestos (escalas de contextualidad y dimensiones), asegura una
formulación con bases epistemológicas y argumentativas, con una postura definida, que cuenta
con un orden sistémico y una lógica relacional establecida.
1.1.1. Reflexiones del desarrollo en Bogotá
En las últimas décadas, las diferentes administraciones distritales han fijado como meta
establecer a Bogotá como una ciudad cosmopolita desde la óptica del desarrollo urbano
sostenible, que garantice condiciones de bienestar a sus ciudadanos (Alcaldia Mayor de Bogotá,
D.C., 2014).
No obstante, la situación actual de Bogotá es otra; se caracteriza por albergar a más de 8 millones
de habitantes, evidencian una estructura de desarrollo de centro-periferia que genera exclusión
social y segrega a la población a espacios estratificados, categorizando a los ciudadanos (Alfonso,
2012). Los ciudadanos de la periferia y zonas aledañas, se ven obligados a realizar
desplazamientos de 56 minutos en promedio (Alcaldia Mayor de Bogotá D,C., 2015, pág. 52), lo
cual incide en alto número de vehículos particulares y de servicio público que intentan
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desplazarse de un punto a otro, generando limitaciones en la circulación vial y, además, un
deterioro en la calidad de vida de los habitantes (Acevedo & Bocarejo, 2009).
Tomando como referencia el concepto propuesto por Burgess, un modelo de desarrollo urbano
sostenible, debe estar orientado a realizar actividades de fortalecimiento urbano mediante
estrategias de planificación de modo estructurado y con intervenciones precisas para garantizar
una sostenibilidad económica y ambiental que propendan por la reducción de desequilibrios
sociales, sin que sus costos pongan en peligro las condiciones ambientales actuales, ni venideras
de la región intervenida ni de regiones aledañas (Burgess, 2003, págs. 210-211).
Las condiciones actuales de la ciudad distan de los elementos antes descritos, por tanto, es
pertinente una definición estructurada que acoja los debates actuales sobre lo ecológico, lo social
y lo económico, determinando los límites que existen desde estas tres dimensiones y sus
tensiones.
Lo alternativo busca repensar los elementos que componen la situación actual de Bogotá y
propone elementos que no han sido tenidos en cuenta para generar un cambio. Para el particular
de la investigación, se busca vincular el uso de la bicicleta como un elemento mitigante de los
efectos causados por el problema de movilidad.
Pero el uso de la bicicleta puede ser un elemento que, además de mitigar el problema de
movilidad, coadyuva a la construcción colectiva de Bogotá; si se da una orientación adecuada,
en la transformación de persona humana como ser digno, portador de su “individualidad” y de
su “personalidad”.
La configuración de persona humana, desde la propuesta de Boisier descrita al inicio de este
acápite, puede constituir una labor inalcanzable, por cuanto existen condiciones socioeconómicas
en Bogotá que transcienden esta investigación. Se parte entonces, de que el florecimiento de la
persona humana recibe el estatus de digno cuando tiene autonomía individual, acotada por el bien
común.
En este sentido, proponer un concepto de desarrollo alternativo para Bogotá, parte desde el
individuo como ser autónomo, que identifica el bien común, exige tener claros los procesos de
representación dentro de la sociedad, las normas establecidas para tal fin. La cultura ciudadana
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es un concepto que aproxima los roles de la institucionalidad y de los ciudadanos, conducentes a
construir ciudadanía.
1.2. Cultura ciudadana en el desarrollo alternativo
La movilidad como uno de los problemas estructurales de Bogotá, tiene efectos colaterales sobre
el comportamiento de los ciudadanos y su interacción, esto incide en conductas temerarias y
anárquicas que invisibilizan los símbolos, las señales, la autoridad y a los demás individuos,
resultando en una alteración de la construcción de tejido social que deconstruye la sociedad
(Reguillo Cruz, 2005).
Es pertinente presentar una definición desde lo alternativo sobre lo que se espera en el proceso
social, la cual tenga en cuenta elementos que históricamente han generado cambios y otros que
no han sido abordados pero que desde esta investigación se consideran necesarios para la
transformación social.
A partir de 1995, bajo el concepto propuesto por Mockus sobre cultura ciudadana, los diferentes
programas de gobierno distrital, han fomentado el fortalecimiento de los sistemas reguladores
desde dos ámbitos en particular, el primero tiene que ver con la expedición de normas orientadas
regular el comportamiento y la interacción de los ciudadanos con los demás y con su entorno. En
el segundo ámbito, se encuentra la promoción pedagógica del cumplimiento de normas, que
busca transformar el comportamiento y los hábitos de los ciudadanos mediante el llamado a la
conciencia.
La definición propuesta por Mockus se enmarca en: “un conjunto de comportamientos, valores,
actitudes y percepciones que comparten los miembros de una sociedad urbana; y que determinan
las formas y la calidad de la convivencia, influyen sobre el respeto del patrimonio común y
facilitan o dificultan el reconocimiento de los derechos y deberes ciudadanos” (Mockus, 2002,
pág. 19).
Este concepto, parte de la existencia de una comunicación activa y asertiva la cual se denomina
interacción intensificada. Esta, crea más argumentos y justificaciones entre los ciudadanos,
generando una evaluación crítica de sus razones y de las de los demás. (Mockus, 2002, pág. 6)
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La comunicación facilita el entendimiento sobre las convicciones morales y lo culturalmente
aceptado. Es así como gracias a la comunicación, los derechos son invocados de manera oportuna
y se construye una argumentación moral, cultural y legal que legitima el comportamiento de
todos los integrantes de la sociedad. Dicho de otro modo, practicar la comunicación como medio
para resolver diferencias permite al ciudadano un reconocimiento continuo de sus deberes y
derechos, al tiempo que moviliza a todos los miembros de la sociedad a unirse al cumplimiento
de normas, es decir, construcción de cultura ciudadana.
El reconocimiento de derechos y deberes está delimitado por tres tipos de regulación o sistemas
reguladores de comportamiento: la ley, la moral y la cultura.
En una sociedad ideal, los sistemas reguladores son coherentes y coexistentes, se vincula
armónicamente la moral, la cultura y la ley; basándose en una comunicación efectiva de los
objetivos y las acciones de aplicación de la ley, además con acciones complementarias orientadas
al fortalecimiento de la mutua regulación culturar y/o la propia regulación moral (Mockus, 1999,
pág. 1).
En este sentido, configurar la sociedad capitalina con estos preceptos, sugiere cambios
estructurales en el pensamiento y las acciones de todos los ciudadanos, incurriendo
obligatoriamente en el cumplimiento de normas a partir de la armonización de los sistemas
reguladores de comportamiento: ley, moral y cultura.
Pero una sociedad ideal debe ir más allá de una formación eminentemente normativa.
Al considerar que la cultura ciudadana no se trata de una serie de leyes y normas, que son
respaldadas con campañas pedagógicas para su cumplimiento, es necesario puntualizar que
trasciende de la esfera de lo legal a lo cultural, luego de lo cultural a lo moral y de lo moral a lo
ético, siendo la esfera individual desde los principios y convicciones, la génesis de la
construcción de cultura ciudadana.
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Ilustración 1 Esferas para la construcción de cultura ciudadana

Ética
Moral
Cultura
Legal

Fuente: Elaboración propia

Dependiendo de la ética de los ciudadanos, es decir sus principios y convicciones, estos
responden a la norma con diversos comportamientos, implicando que la norma puede ser
transgredida o acatada, enmarcando el cumplimiento de normas en el ámbito de lo cultural.
Lo anterior depende de la construcción moral de los ciudadanos, como lo plantea Adela Cortina
parte entendiendo la moral como “un conjunto de normas que el destinatario va a experimentar
en principio como ajenas, y por eso preguntará: ¿por qué he de cumplirlas?” (Cortina, 1995, pág.
49). Como lo muestra la siguiente imagen la educación moral permite a los ciudadanos cultivar
hábitos virtuosos que llevan a la consideración o conciencia del bien común, con lo cual el
individuo emprende su participación activa dentro de la comunidad. Las actividades resultantes
de esta participación llevan al ciudadano a respetar y valorar a la comunidad, en otros términos,
a tener identidad.
Ilustración 2 Construcción moral

Fuente: Elaboración propia, tomado del concepto de Adela Cortina
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Descrito lo anterior, el concepto de ciudadanía instituyente o ampliada es fundamental por cuanto
se refiere al diseño desde “abajo”, por los intereses materiales de la colectividad. Analiza el
modelo liberal del ciudadano moderno y propone la construcción de otro modelo alternativo de
vida público-política. Dicho modelo alude a la participación organizada de la gente, a los actores
sociales y a las fuerzas político-institucionales (autocríticas y abiertas al diálogo responsable). El
modelo alternativo de la praxis ampliada es la nueva cultura ciudadana. El nuevo paradigma de
ciudadanía parte de los principios éticos, sin los cuales no es sustentable ningún proyecto político
alternativo (García Ramírez, 2005).
Por tanto, la responsabilidad de las transformaciones sociales, no solo pueden estar inmersas en
iniciativas del distrito, es importante la participación organizada de los ciudadanos partiendo de
la relación entre Estado y sociedad civil desde el ámbito político (Baño, 1998), partiendo de
principios éticos orientados al respeto mutuo y al bien común.
La participación ciudadana, es la clave para transformar el espacio de lo local en un espacio
público y contribuir a crear condiciones para consolidar una gobernabilidad democrática, la
participación ciudadana, a diferencia de otras formas de participación, (política, comunitaria,
etc.), se refiere específicamente a que los habitantes de las ciudades intervengan en las actividades
públicas representando intereses particulares (no individuales), ejerciéndose en primer término en
el ámbito de lo cotidiano y en el espacio local, que es donde se da mayor proximidad entre
autoridades y ciudadanos. (Ziccardi, 1998) citado en (Guillen, 2009, pág. 181)

En términos de Guillen (2009), las actividades entre ciudadanos y gobierno, se deben dar en el
espacio local, como un lugar fundamental en la construcción de cultura ciudadana.
1.3. Espacio público y ciudadanía: Uso de la bicicleta.
El problema de movilidad en Bogotá abordado a lo largo de esta investigación, se explica por la
infraestructura vial, la cual carece de vías suficientes para dar respuesta al alto volumen de modos
motorizados que desplazan diariamente a los ciudadanos.
De acuerdo con la encuesta de movilidad 2015, el 50% de los viajes en Bogotá, se realizan en el
Sistema Integrado de Transporte Público- SITP, sin embargo buena parte de las personas que se
movilizan en este medio se encuentran inconformes por el servicio prestado, las demoras en los
tiempos de operación y las aglomeraciones que se dan dentro del sistema (Alcaldia Mayor de
Bogota, 2016, pág. 178), esta inconformidad es expresada de forma violenta en estos espacios,
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conduciendo a un deterioro en la calidad de vida de los ciudadanos, más aun, los
comportamientos que surgen, riñen con la construcción cultura ciudadana; la necesidad
imperativa de reducir los tiempos de desplazamiento, lleva a la transgresión de normas y se
configura como una conducta aprobada socialmente por los afectados.
La solución planteada desde el distrito gira en torno a la implementación del Sistema Integrado
de Transporte, el cual forma parte de un modelo de desarrollo urbano, fundamentado en el
principio de calidad de vida (Chaparro, 2002), y descrito en el Plan Maestro de Movilidad.
La propuesta busca ahorrar tiempo en los desplazamientos de los usuarios, ya que configura una
red de transporte articulada de fácil acceso que optimiza el servicio de viajes realizados en la
ciudad mediante el uso de diferentes modos de transporte.
El plan maestro de movilidad, también contempla los modos no motorizados como una opción
complementaria a los modos motorizados. Fomentar el uso de modos no motorizados de
transporte para hacer eficiente los desplazamientos, descongestiona la vía y mejora la calidad de
vida de quienes pueden optar por esta solución (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006).
En concreto los ciudadanos que deciden usar la bicicleta como modo de transporte, ya sea
abordando la totalidad de su trayecto o parte de él, tienen una apropiación de espacio público que
crea un relacionamiento más cercano con la ciudad.
Entendiendo que “El derecho al espacio público es en última instancia el derecho a ejercer como
ciudadano que tienen todos los que viven y que quieren vivir en las ciudades” (Borja & Moxi,
2003, pág. 11), y que además “El espacio público define la calidad de la ciudad, porque indica la
calidad de vida de la gente y la calidad de la ciudadanía de sus habitantes” (Borja & Moxi, 2003,
pág. 13), se puede afirmar que el espacio público facilita ejercer ciudadanía, por cuanto es un
lugar de encuentro que pertenece a todos, que enorgullece, da reconocimiento al otro, genera
identidad y bienestar.
En este sentido, el concepto de cultura ciudadana, antes descrito debe estar delimitado por un
espacio específico, donde se dé la construcción de cultura ciudadana. El espacio público es el
lugar donde se da el mayor número de interacciones sociales. Para el caso en particular, la vía se
configura en un espacio público donde la sociedad se hace visible, donde el simbolismo tiende
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fundamentalmente a la mezcla social, es decir, un espacio donde confluyen ciudadanos con
diferentes características como: edad, raza género, orientación sexual, educación, ingresos, entre
otras.
Ilustración 3 Elementos propuestos para la construcción de cultura ciudadana e identidad

Moral
Cultura
Ley
Espacio público
Fuente: Elaboración propia

Es decir, se genera un sentido de pertenencia por la ciudad, estableciendo conciencia y reglas
mínimas que conciben elementos de cambio, conduciendo al respeto y al reconocimiento de los
derechos y deberes ciudadanos.
El uso de la bicicleta como medio de transporte, es una opción eficiente frente al problema de
movilidad que atraviesa la ciudad, el cual tiene efectos mitigantes en temas ambientales
especialmente en lo que se refiere a la disminución de emisiones de CO2, lo que justifica en parte
un enfoque de desarrollo alternativo y que además tiene beneficios en la salud física de quienes
la usan.
Pero la condición de biciusuario va más allá, genera implicaciones de tipo comportamental en la
vía, si bien es cierto no existe una formalidad institucional o normativa para el uso de la bicicleta,
transitar en bicicleta conlleva al respeto por los demás actores de la vía y el cumplimiento de las
normas establecidas.
Transgredir las normas en bicicleta puede ser sencillo por cuanto no existe una placa o símbolo
visible que identifique a cada biciusuario y por tanto se rastree a los infractores, se requiere de la
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interacción intensificada entre la institucionalidad y los biciusuarios para entender la relevancia
del respeto por los actores en la vía y la apropiación de las normas que garanticen el autocuidado.
Esta interiorización de normas, retomando la educación moral propuesta por Adela Cortina,
(Cortina, 1995) debe partir del cambio en las costumbres y valores de los biciusuarios,
desarrollando en los individuos una apropiación por el espacio público que usan en sus trayectos
para desplazarse.
El acompañamiento del Distrito en el nuevo relacionamiento es imperativo, por tanto, pensar un
modelo de desarrollo alternativo que conduzca a la construcción de cultura ciudadana, debe
plantearse desde la dimensión sociocultural, por cuanto es allí donde se da la identificación social
como comunidad, es decir es allí donde se da la construcción de la persona humana, es decir
autonomía individual, acotada por el bien común, desde sus valores (moral), respeto por los
demás (cultura) y entendimiento y aceptación de las normas (ley).
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Capitulo II - Procesos sociales en la construcción de cultura ciudadana desde
el uso de la bicicleta a nivel local
2. Experiencias locales en el uso de la bicicleta y construcción de cultura ciudadana
Las distintas discusiones que se dan en torno a la congestión vehicular y al impacto ambiental
producido en las ciudades por el aumento desproporcionado del parque automotor, deriva en una
creciente tendencia mundial de optar por soluciones alternativas. Los gobiernos y la sociedad han
volcado su mirada a la bicicleta como una opción de transporte eficiente por cuanto genera bajos
costos económicos y ambientales.
Sin embargo, la promoción e implementación de la bicicleta como solución real, depende de la
voluntad política de los gobiernos locales en lo que se refiere a adecuaciones físicas para hacer
propicios los espacios, además de proponer normas que regulen la interrelación de los modos
motorizados de transporte, y la apropiación del uso de la bicicleta como cambio social, es decir
usar la bicicleta con conciencia sobre derechos y deberes.
Con el fin de identificar el proceso social que lleva al cumplimiento de normas alrededor del uso
de la bicicleta, el rol del gobierno local y la sociedad en general, se hace oportuno examinar los
antecedentes del uso de la bicicleta en otras regiones del mundo, en Bogotá y su incidencia en la
construcción de cultura ciudadana.
Si bien es cierto que las experiencias expuestas a continuación, no tienen las mismas
características demográficas, climáticas o arquitectónicas de Bogotá, se torna importante
estudiarlas por cuanto el uso de la bicicleta es una propuesta para dar solución real a los
problemas de movilidad en las regiones.
2.1. Ámsterdam: Capital mundial de la bicicleta
Holanda, único país europeo con más bicicletas que habitantes con una media de 1,11 bicicletas
por persona y cerca de 4.500 kilómetros de ciclorutas que hacen parte del National Cycle
Network, que interconectan el país e incluso le vinculan con países fronterizos, es uno de los
casos exitosos más emblemáticos en el uso de la bicicleta como medio de transporte. Ámsterdam
su capital es conocida como la capital mundial de la bicicleta (De La Bruheze, 2000).
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Ámsterdam ha tenido una larga tradición de uso de la bicicleta, llegando para 1955 (Pucher &
Buehler, 2007) al 75% de todos los viajes realizados en la ciudad, la reacción e interacción
continua entre el gobierno y los ciudadanos ha permitido potencializar el uso de la bicicleta a tal
punto que es un referente en lo que concierne a uso bicicleta como modo de transporte. Dinámica
que sólo disminuyó durante el periodo comprendido entre 1955 y 1970, cuando se redujo a sólo
el 25% de todos los viajes realizados por los ciudadanos, dado que las ciudades de los Países
Bajos, Dinamarca y Alemania se centraron en una creciente sub-urbanización y uso del
automóvil, ampliando subsecuentemente la capacidad de la carretera y el suministro de
estacionamiento e ignorando en gran medida las necesidades de los peatones y ciclistas.
Relacionada a esta dinámica también se presentó un aumento en la tasa de víctimas en accidentes
de tráfico, la cual ascendió a 3.300 muertes en 1971, de los cuales más de 400 eran menores de
edad.
Fue justamente el alto número de menores de edad fallecidos, lo que originó uno de los
movimientos sociales que revirtió el uso de carro y reforzó el uso de bicicletas como medio de
transporte. Stop de Kindermoord (Matthies & Närhy, 2017), surgió como la protesta de madres
con hijos víctimas y creció rápidamente acogiendo otros miembros de la sociedad, como método
de protesta realizaban manchas negras de accidentes y organizaban días especiales durante los
cuales las calles fueron cerradas para que los niños jugaran con seguridad. Con posterioridad
Stop de Kindermoord desarrolló con el apoyo del gobierno holandés la woonerf (N-Joseph, 2008)
un nuevo tipo de calle con reductores de velocidad en búsqueda de una planificación urbana más
segura para los ciudadanos. Dos años después de la fundación de Stop de Kindermoord, otro
grupo de activistas fundó el aun activo Fietsersbond Ámsterdam (Unión de ciclistas de
Ámsterdam) para exigir más espacio para bicicletas en el ámbito público (Fietsersbonb Ciclyst
Union Of Amsterdam, 2017).
A estos procesos sociales se aunó la crisis petrolera de 1973, Arabia Saudita y otros exportadores
de petróleo árabes impusieron un embargo los Países Bajos por apoyar a Israel en la guerra de
Yom Kippur, lo cual cuadruplicó el precio del petróleo, haciendo más cara la gasolina necesaria
para movilizar los automóviles. Fue entonces cuando el primer ministro Den Uyl (Buehler,
2010), modificó radicalmente las políticas de transporte y uso de la tierra, imponiendo
restricciones al uso del automóvil, entre las que se encuentra la proclamación de una serie de
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domingos libres de coches e imposición de impuestos incrementando los costos en la compra;
esto favoreció el uso de la bicicleta y el transporte público.
Gradualmente la reducción en índices de contaminación atmosférica y sonora, la congestión del
tráfico, y los impactos poblacionales, ambientales y energéticos producidos por la
industrialización instó a los ciudadanos y el gobierno holandés a adoptar con mayor fuerza el uso
de la bicicleta como modo de transporte.
En tal sentido, el 25 de marzo de 1992 se realizó un referéndum en el que el 52% de la población
votó a favor de la implementación de una política de cero autos en la ciudad, con la que se
establecen incentivos negativos para quienes usan el auto. Por ejemplo, la aplicación de impuesto
a la circulación, al precio de la gasolina, pocos lugares de parqueo, restricciones a la movilidad
entre otros. (Department of Infrastructure, Traffic and Transportation. DIVV-Amsterdam, 2001)
A partir de 2011, la alcaldía de Ámsterdam estableció una nueva política pública para el uso de
bicicletas, Meerjarenplan fiets 2012-2016, basado en cuatro pilares: educación y promoción,
carreteras seguras, infraestructura y estacionamiento; la cual parte ya no del incentivo al uso de
la bicicleta sino de la necesidad de mitigación de problemas asociados al uso de bicicletas tales
como hurtos e insuficiencia de lugares para parqueo.
La alta inversión en infraestructura vial hace que Ámsterdam cuente con una extensa red de vías
para ciclistas que se ha ampliado desde los años 1970, las cuales conectan capital con todo el
país, llegando a 35 mil km de ciclovías y ciclorrutas interconectadas que le permiten al ciclista
alcanzar su destino sin salir de las mismas, esto propicia una experiencia más segura y atractiva
para aquellos que pedalean. Otro elemento a valorar, es la gran red de semaforización, colocada
a la altura de los ojos de los ciclistas, garantiza una conexión directa entre su punto de partida y
su llegada (Romanillos, 2015).
Mitigación del riesgo de accidente: Teniendo en cuenta que en algunas vías el uso es compartido
con automóviles, la planificación vial en Ámsterdam, conjuga el desarrollo de malla vial con
pautas comportamentales tanto para conductores como para biciusuarios. Bajo este marco se
encuentran la reducción de la velocidad en perímetros urbanos, donde el límite de velocidad es
de 50 km/h en avenidas principales y de 30 km/h en gran parte de las áreas centrales lo que

19
facilita el uso compartido de las calles; el diseño de las calles juega un rol importante en este
aspecto dado que está planeado bajo un modelo de previsibilidad, de modo que diferentes
situaciones de tráfico sean reconocidas instantáneamente por ciclistas, conductores y peatones.
"Uno de los principios básicos de nuestro sistema de tránsito es la previsibilidad, lo que quiere
decir que, en situaciones similares, usted sabe claramente lo que se espera que usted haga y qué
esperar de los demás, si, por ejemplo, la calle está pavimentada con ladrillos, está dividida con
ciclistas y posee coches estacionados en ella, el usuario del tránsito percibirá que se trata de una
calle con límite de 30 km / h.” (Kloof & Martens, 2014)

En el pilar de educación, para 2013 se establecieron las reglas y señales de tránsito en las
que se encuentran uso de semáforos exclusivos, túneles y puentes y máximos de velocidad
que rigen a todos los biciusuarios y define multas en caso de no cumplimiento.
La preparación para el uso de la bicicleta como medio de transporte comienza a temprana edad
y se formaliza en la escuela primaria en diferentes etapas, en las que los estudiantes aprenden las
reglas de tránsito desde el punto de vista de los ciclistas y entrenan cómo actuar en diferentes
situaciones. Para probar los conocimientos adquiridos los niños presentan exámenes a los 11 o
12 años y entre los 12 y los 17 años, monitoreados durante un recorrido de unos 6 kilómetros,
dichas pruebas son requisito indispensable para obtener la licencia de conducir.
Bajo la ley holandesa la protección legal hacia los ciclistas va desde la prioridad en diversas
situaciones de tránsito, descuentos en pasajes dentro del sistema de transporte urbano, hasta la
protección legal y económica en casos de accidente, tal como se plantea en el artículo 185 de la
ley de tránsito holandesa, la que prevé que el conductor sea responsabilizado por los daños
financieros acarreados en los casos de colisión con usuarios de vehículos no motorizados, como
la bicicleta. Cuando es considerado culpable del accidente, el conductor del automóvil cubre el
100% de los gastos. En los casos en que la culpa se atribuye al ciclista, el conductor se encarga
de pagar el 50% de los gastos. (Ministry of infraestructure and the enviroment, 1994)
Con el fin de hacer las inversiones para el ciclismo más eficientes, el Gobierno Nacional viene
desarrollando investigaciones sobre los hábitos de los usuarios de bicicletas, es así como se han
desarrollado aplicaciones para móviles que mapean los movimientos de los ciclistas a través de
GPS, como Fiets Telweek y Bike Print, las cuales son usadas por las autoridades públicas para
evaluar el desempeño de las redes de vías. A través de las aplicaciones, se recogen datos como
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la velocidad de los ciclistas, sus rutas preferenciales y las causas de las esperas prolongadas en
determinados puntos. En tal sentido, los datos que arrojan este tipo de aplicaciones permiten a
los formuladores de políticas contar con la información necesaria para realizar una toma de
decisiones en materia de planeación de manera eficiente y eficaz.

2.2. São Paulo: La revolución de la bicicleta
São Paulo es una de las ciudades de Brasil con mayor desarrollo e impulso en el uso de la bicicleta
para transportarse (Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade (SEMOB) / Ministério das
Cidades, 2014), dado que en la actualidad desarrolla programas asociados al uso compartido de
bicicletas, interconexión con el metro y la aplicación del Sistema “Cicloviário” en el cual se tiene
previsto el uso de ciclovías– espacios separados físicamente y reservados exclusivamente para el
tráfico de bicicletas, actualmente con 468 km (Mobilidade Urbana Sustentável, 2017); ciclofaixas
en las que se utilizan las vías existentes y separan al ciclista de los vehículos por demarcaciones
en la vía, actualmente con 3.3 km; y ciclorutas con 67.5 km que son vías de uso común con
alguna señalización en la que se aclara que también es una ruta indicada para ciclistas y el espacio
es compartido entre autos y bici usuarios por lo que es necesario redoblar la atención al conducir.
Es de resaltar que el desarrollo de este tipo de intervenciones obedece en un principio al impulso
hecho por la sociedad con asociaciones de ciclistas como los Night Biker's (Soares, Guth,
Amaral, & Maciel, 2015), pioneros en paseos nocturnos en bicicleta y cuya fundadora Renata
Falzonni consiguió reunir en una sola noche a más de 200 ciclistas lo que llamó mucho la
atención en la época, también este movimiento se convirtió en el más importante catalizador de
los deseos y demandas de los ciclistas, lo que produjo a su vez que estas iniciativas se
multiplicara, pasando por la constitución de entidades representativas, colectivos y negocios
ligados a la bicicleta, construyendo una legitimidad social para la presencia de estas en las vías.
Aunado a lo anterior, a finales de 1980 y partiendo de los programas promovidos por GEIPOT Empresa Brasileira de Ordenación de los Transportes / Ministerio de Transporte, se realizaron
los primeros estudios de infraestructuras ciclistas que establecieron recomendaciones e
instrucciones en cuanto a la planificación de proyectos específicos.
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Fue así como en febrero de 1981 fueron diseñados los primeros bicicarriles pensando en la
bicicleta como medio de transporte que se mueve en un promedio de 8 km y que debe integrarse
con otros modos de transporte. El plan que no fue ejecutado dividió la ciudad en 14 sectores y
aproximadamente 174 km rutas específicas articuladas entre sí.
En 1990, casi diez años después de estos primeros proyectos de planificación se aprobó la Ley
Municipal Nº 10.907 de 18 de diciembre, de 1990 en la cual se estableció la asignación de espacio
para los carriles exclusivos para bicicletas en la ciudad, estableciendo la obligatoriedad de la
demarcación de espacios para el tráfico de bicicletas en todas las nuevas vías construidas en São
Paulo. Aunque la aplicación de esta reglamentación no ha sido del todo efectiva, esta ley fue la
base de propuestas y programas posteriores a nivel municipal.
Uno de estos programas fue creado por la Secretaría Municipal Verde y de Medio Ambiente –
SVMA en 1994 en el cual se estableció una longitud total de 110 km de rutas urbanas de
infraestructuras ciclistas ligadas al ocio, especialmente para permitir el acceso a los parques de
la ciudad.
Ahora bien, dado que los planes de impulso al uso de la bicicleta no se implementaron en su
totalidad, surgió la Bicicletada de São Paulo, movilización ciudadana que busca des-motorizar
los centros urbanos y cuya primera edición convocó una gran concentración de bici-usuarios el
día 29 de julio de 2002 en la Avenida Pualista, vía principal de la ciudad. La Bicicletada se
diferenció de los grupos de paseo ciclístico comunes dado que sus participantes exhibían carteles,
distribuían panfletos y gritaban proclamas por una movilidad urbana menos opresiva con relación
a los biciusuarios.
En sus primeros años, la Bicicletada trató de hacer un desafío creativo a través de intervenciones
urbanas y artísticas. Buscó por medio de un encuentro mensual crear un movimiento educativo
en movilidad para lo que se repartían folletos a los conductores con información sobre los
derechos de los ciclistas a usar la carretera y sugiriendo compartir las calles a través del respeto
a la vida. Además de este carácter educativo, el movimiento practicó pequeñas acciones con el
fin de hacer que un desafío simbólico, se pintaron entonces cuadros de bicicletas en el suelo e
incluso interrumpieron el tráfico durante unas horas al día, estos eventos, sin embargo "no
significaron una alineación de puntos de vista políticos, ideológicos o de partido, sino más bien
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una conciencia social que permitió incluso a la mayoría de ciclistas políticamente conservadores
apoyar una pequeña desobediencia civil " (Oliveira, 2016, págs. 17-20).
A este proceso social se sumó el hecho de que para 2005, São Paulo hizo parte del proyecto
Iniciativa de Aire Limpio para América Latina (Clean Air Institute, 2012), proyecto que pretendía
reducir al mínimo las emisiones de gases de efecto invernadero emitidos por los vehículos.
Planteaba como una de las acciones prioritarias realizar una revisión a la política pública de
movilidad y de allí formular reformas al sector transporte, como resultado en junio de 2005 se
dio el Programa de Transporte y Calidad del Aire en São Paulo, financiado con recursos del
Fondo Global para el Medio Ambiente (Global Environmental Facility: GEF) del Banco
Mundial; sus acciones se orientaban al fomento del uso de la bicicleta como un modo de
transporte no motorizado integrado al sistema de conexión de los sistemas estructurales del
transporte público y que con la ley N ° 14226 de 06/02/2007 estableció el Sistema Cicloviário de
la ciudad.
Para 2012 y sin mayores desarrollos a los programas e iniciativas antes mencionadas fue
aprobada la ley nacional Nº 12.587 que establece la Política Nacional de Movilidad Urbana, esta,
no solo definió los conceptos de transporte urbano, movilidad, accesibilidad, entre otros, sino
que también definió la obligatoriedad en la construcción de Planes Municipales de Movilidad
Urbana, que deberían dar prioridad en la planificación urbana a los servicios de transporte público
colectivo, el transporte en modos no motorizados y la integración de medios de transporte
público.
Con base a lo anterior, se estructuró el Plan Maestro Estratégico que comenzó su discusión en
2013 con un proceso participativo de 114 audiencias temáticas y talleres a través de plataformas
digitales, el cual fue normalizado con la Ley 16.050 de 2014 que establece las directrices para la
implementación del Sistema Cicloviário, incluyó nuevos componentes como las bicicletas
compartidas- Bike Sampa con 212 estaciones y CicloSampa con 18 estaciones,
cicloparqueaderos- con más de 5000 lugares cerca de SPTrans, y Metrô; así como el
establecimiento de la asignación de recursos del Fondo Desarrollo Urbano (Fundurb) para la
implementación de los sistemas de transporte público, la bicicleta y la circulación de peatones,
que permitió que en 2014 la ciudad pasara de 63 kilómetros a 200 kilómetros de ciclovías en
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cerca de siete meses, incentivando también el uso de bicicletas que llega a 4 por cada 10.000
habitantes (Ríos, Taddia, Pardo, & Lleras, 2015).
Al desarrollo de esta infraestructura se ha sumado la implementación de procesos educativos para
los biciusuarios desde la alcaldía de São Paulo, tal como la “Cartilha do Ciclista” (Prefeitura de
São Paulo Transportes, 2017) que presenta de forma didáctica: beneficios, equipamiento
necesario, consejos útiles sobre protección, señalización y significado, normas de tráfico y de
seguridad y explicación sobre el funcionamiento y estaciones del cicloviario. Dicho proceso
institucional, se fortalece por movimientos y colectivos que en sus redes sociales también
realizan procesos educativos en cuanto al uso de la bicicleta (Vadé Bike, 2017) (Bradesco
Seguros , 2017).
La Alcaldía de São Paulo en relación con el Código de Tránsito de Brasil (CTB) y los artículos
en los que se trata temas relacionados con la seguridad ciclista, desde 2015 comenzó a impartir
multas a los conductores que hacen caso omiso a los derechos de los ciclistas. El valor de las
multas va desde R $ 53.20, de acuerdo con el artículo 169 del CTB ("conducir sin cuidado o sin
el cuidado indispensable para la seguridad"), y puede llegar a R $ 574.62 si se infringe el artículo
193, que prohíbe el tránsito de vehículos en las vías y caminos para bicicletas.
Es de resaltar que São Paulo tiene un gran número de colectivos, grupos, asociaciones e
iniciativas espontaneas de sociedad civil pro bicicleta, que han venido dando continuidad al
trabajo inédito de los Night Biker’s, dentro de las cuales se destacan: Instituto CicloBR, Bike
Anjo, oGangorra, Vá de Bike, Bike é Legal, Instituto Mobilidade Verde, Instituto Aromeiazero,
Escola de Bicicleta, Rede Nossa SP - GT Mobilidade, ITDP, Pedal Verde, Colectivo Cru,
Pedalinas, Pedala São Paulo, WRI, entre otros; y quienes continúan en la defensa de la idea que
estructuras cicloviárias deben ganar cada vez más espacio en las ciudades.
Estos movimientos actualmente pretenden que se construya una Política Cicloviária, que
comprenda la construcción de estructuras y el perfeccionamiento de la capacidad gubernamental,
lo cual debe redundar en metas de viajes en bicicleta para corto, mediano y largo plazo, así como
en la implementación de acciones educativas que impacten en el comportamiento público
relacionado con el uso de las bicicletas (Instituto de políticas de transporte & desenvolvimiento,
2015), ya que por el momento únicamente se ha sancionado la ley 16547 de septiembre de 2016
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que establece beneficios económicos para quien utilice bicicletas dentro del sistema Cicloviário
en la ciudad.
2.3. Ciudad de México D.F: Muévete en bici
Ciudad de México es una de las ciudades pioneras en la implementación y fortalecimiento de
políticas ciclo-inclusivas en América Latina, condición que ha sido resaltada por varias entidades
internaciones tales como el Banco Interamericano de Desarrollo (Ríos, Taddia, Pardo, & Lleras,
2015), dado sus buenos resultados, el uso de indicadores relacionados al uso de la bicicleta y a
procesos de planificación e integración de la bicicleta dentro del sistema de transporte urbano.
Con el Programa Integral de Transporte y Vialidad (PITV) expedido el 5 de noviembre de 2002,
la Ciudad de México comenzó el proceso incluyente de la bicicleta, cuando a través de la
Secretaría de Transporte y Vialidad (SETRAVI) se construyó el PITV correspondiente al periodo
2001-2006 en el que se destacó la participación de las diferentes dependencias involucradas en
la movilidad de los habitantes de la Ciudad de México, tales como las Secretarías de Desarrollo
Urbano y Vivienda (SEDUVI), del Medio Ambiente (SMA), de obras y servicios y de seguridad
pública, quienes establecieron puntualmente:
“4.3.11 Construcción de Ciclopistas (Zonas para el uso de la bicicleta)
En coordinación con la SMA, se promoverá la Construcción de Ciclopistas como un medio
alternativo de transporte y de infraestructura. Se consideran en principio dos proyectos específicos
en Calzada de la Viga (entre Río Churubusco y Santa Anita con una longitud aproximada de 4
kilómetros), y otro en la Colonia Roma (Av. Chapultepec - Sonora - Oaxaca - Insurgentes, con una
Longitud de 2.8 kilómetros).
Otro proyecto de ciclopista propone utilizar el derecho de vía del ferrocarril México-Cuernavaca
de Ejército Nacional a Contreras y será necesario gestionar con la Secretaría de Comunicaciones
y Transportes la utilización del derecho de vía del ferrocarril, desde Magdalena Contreras hasta
Tlalpan, para su continuación. Esta Ciclopista librará, con pequeños puentes, los cruceros al Anillo
Periférico.
Estos proyectos servirán como plan piloto para promover el uso de la bicicleta como modo de
transporte.” (Administración Pública del Distrito Federal, 2002, pág. 42)

El objetivo general dicho programa era el diseñar las actividades que las dependencias de la
Administración Pública del Distrito Federal deberían realizar para, dentro de un marco de
desarrollo sustentable, lograr la garantía de la movilidad de las personas y los bienes a las
regiones de la Ciudad de México, facilitando la accesibilidad a su entorno urbano, ofreciendo
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entonces un sistema de movilidad más rápido, más seguro, menos contaminante y con la mayor
cobertura posible.
A partir de marzo de 2004 cuando se inauguró con un trayecto de 90 kilómetros (Ciudad de
México, 2017), la primera Ciclovía de la Ciudad de México en lo que fue la vía del antiguo
ferrocarril México-Cuernavaca, la implementación de un modelo de movilidad alternativa y
fomento de la bicicleta en Ciudad de México, estuvo asociado en un principio a la promoción del
deporte y el rescate de los espacios públicos en favor de los ciudadanos.
La construcción de esta infraestructura dio paso a que desde la Dirección de Educación
Ambiental de la Secretaría del Medio Ambiente del Distrito Federal, durante el periodo 2004 2006 se desarrollara una serie de actividades dentro de las que se encontraban recorridos y
competencias ciclistas, paseos familiares, talleres, video debates y juegos interactivos
relacionados con nuevas formas de movilidad; en el marco del Programa de Educación
Ambiental Itinerante en el que se pretendía dar de difusión y promoción del uso de la bicicleta.
A esto se sumó la implementación de la campaña de sensibilización “De eso me encargo yo”
(Maldonado Hernández, 2007), la cual, con el enfoque particular de cuidar el aire, asoció el
concepto de belleza con el bienestar y se mostró cómo una persona se deteriora con la
contaminación del aire y pierde su belleza reforzando la idea del auto y el cigarrillo como fuentes
emisoras de contaminantes. La campaña estuvo dirigida principalmente a los automóviles, y
pretendía señalar parcialmente las ventajas del uso de la bicicleta, resaltando los beneficios en la
salud, en los tiempos de traslado y en la convivencia social y familiar.
Para 2007, con la expedición del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2007-2012,
el gobierno de la Ciudad de México diagnosticó en sus ejes: Desarrollo sustentable y de largo
plazo, y nuevo orden urbano: servicios eficientes y calidad de vida, para todos (Gobierno Distrital
Federal, 2006); el hecho de que hasta entonces se había incrementado la insuficiencia de la red
vial y se carecía de sistemas modernos de tránsito haciendo que la velocidad de los vehículos en
horas de mayor demanda se ubicara en un promedio de 20 km por hora, en tanto que la velocidad
media del transporte público era de 17 km/h, lo que tenía un efecto negativo en la calidad de vida
y economía de las familias con la pérdida de las horas-persona a causa de problemas en el tránsito.
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Para contrarrestar lo anterior, a partir del 30 de agosto de 2007 se comenzó a implementar El
Plan Verde en el cual se define la ruta para que la ciudad transite hacia la sustentabilidad a
mediano plazo y que en materia de movilidad prevé entre otros el incentivo a la movilidad no
motorizada, a través de promover la cultura del uso de la bicicleta con fines recreativos y como
modo de transporte implementando:
i. El Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada (Ciudad de México, 2011) que
planteaba “como meta global incrementar el porcentaje total de viajes diarios que se hacen
en bicicleta del 1% en el año 2007, al 2% en el año 2010 y al 5% en el 2012” mediante la
creación de una red de ciclovías y la implementación del proyecto Muévete en Bici que
consistía tanto el desarrollo de en una ciclovía recreativa en avenidas de la ciudad, las
cuales son cerradas los días domingos de 8 a 14 horas para permitir la circulación libre de
vehículos no motorizados como bicicletas, triciclos, patinetas y personas en patines
ii. Biciescuela, programa de capacitación sobre educación vial que buscaba dar a conocer los
derechos y obligaciones de todos los usuarios de la vía y las reglas de tránsito para circular
en bicicleta en la ciudad, siguiendo una metodología teórico-práctica, en la que se difundían
contenidos apegados al Manual del Ciclista Urbano, y ofrecían diversas actividades como
clases de mantenimiento y reparación o la enseñanza de los artículos del Reglamento de
Tránsito.
Continuando con el desarrollo del programa de Corredores de Movilidad No Motorizada en
febrero de 2007, se publicaron en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, las “Reglas para los
usuarios de ciclovías de la Ciudad de México” y como tal se dio inicio a la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta (EMB) de la Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito
Federal que busca promover el uso de la bicicleta como forma de movilidad sustentable dentro
de la Ciudad de México, a través del fomento e impulso del transporte intermodal (Gobierno del
Distrito Federal - Secretaría del Medio Ambiente, 2012).
Para lograrlo se han fijado desde entonces cuatro objetivos principales: Crear redes de
infraestructura vial ciclista, integrar la bicicleta a la red de transporte público, hacer accesible la
bicicleta a la población y fomentar la cultura del uso de la bicicleta; para el logro de dichos
objetivos se continuo con la implementación de los programas Muévete en Bici y Biciescuela y
se sumaron Infraestructura y Equipamiento y ECOBICI.
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ECOBICI es el sistema de bicicletas públicas compartidas de la Ciudad de México que ha
integrado a la bicicleta como parte esencial de la movilidad, es un medio de transporte dirigido a
los habitantes de la capital, de sus alrededores y a los turistas, e inició operaciones en febrero de
2010 con 84 cicloestaciones y 1,200 bicicletas alcanzando un éxito en la recepción de la
propuesta dentro de los habitantes, haciendo que para 2016 se contaran con 444 estaciones, 6,025
bicicletas y casi 200 mil usuarios registrados acumulados en su IV Fase de implementación (Ríos,
Taddia, Pardo, & Lleras, 2015).
La implementación de infraestructura y equipamiento ciclista es el eje fundamental de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta dado que se encarga de diseñar un modelo vial adaptado a
las necesidades específicas de la Ciudad de México y así aumentar el número de personas que se
desplazan en bicicleta. Para lograrlo, se ha venido desarrollando como soluciones en el área de
infraestructura ciclista: Ciclovías unidireccionales confinadas, Carriles Bus-bici, Zonas de
tránsito calmado, instalación de estacionamiento para bicicletas en la vía pública, construcción
de Biciestacionamientos Masivos.
2.4. Bogotá: Mejor en bici
Bogotá al igual que Sao Paulo es una de las ciudades de Sur América con mayor desarrollo en la
promoción del uso de la bicicleta como medio de transporte, en la actualidad, cuenta con 392
km, en los que diariamente se realizan 611.472 viajes (Ríos, Taddia, Pardo, & Lleras, 2015, págs.
3,4), lo que ha llevado a la ciudad a que sea reconocida a nivel mundial y organismos
internaciones como el BID.
Dicho promoción sobre el uso de la bicicleta en la ciudad da inicio el 15 de diciembre de 1974
(Concejo de Bogotá D.C., 2016) como iniciativa ciudadana de un colectivo sin ánimo de lucro
llamado Procicla, y con el apoyo del Departamento Administrativo de Tránsito y Transporte
(DATT) habilitó dos de los principales corredores viales de la ciudad para que más de 5000
Bogotanos en bicicleta se apropiaran de las carreras séptima y trece. Se buscaba entonces
promover el uso de la bicicleta en forma de protesta frente al uso del automóvil que estaba en
aumento, la contaminación ambiental generada, y la falta de espacios en la ciudad para la
recreación y el deporte.
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La masiva asistencia a este evento y las posteriores propuestas de realización de ciclopaseos,
generaron que en el 7 de junio de 1976, la alcaldía de Bogotá expidiera los decretos 566 y 567
del mismo año, en los que se adoptan la implementación de Ciclovías dominicales definiéndolas
como el uso exclusivo de bicicletas por un tiempo específico (de carácter transitorio), y se toman
determinaciones sobre uso de vías para Bogotá para el tráfico exclusivo de ciclistas y peatones
estableciéndose cuatro rutas: circuitos Salitre-Ciudad Universitaria, Olaya – El Tunal, Parque
Nacional – Funicular y Circuito del Norte.
Sin embargo, dado que el decreto 566 de 1976 estipulaba que la aprobación de Ciclovías para
Bogotá sería determinada por el Alcalde, previo concepto favorable del Departamento
Administrativo de Planeación Distrital y su implementación y administración correspondería al
Departamento Administrativo de Tránsito y Transporte, de los 54 kilómetros de ciclovía
construidos en su mayoría durante la administración de Augusto Ramírez Ocampo Alcalde entre
1982 y 1984.
A finales de 1995 la administración de Antanas Mockus entrega 24 kilómetros, de las cuales
según evaluación del IDRD, el 80% funcionaban en el norte de la ciudad, operaba en tramos
aislados, tenía deficiente vigilancia y no existían actividades diferentes al uso de la bicicleta.
Con base a dicho estudio el I.D.R.D planteo estrategias de conexión entre el sur de la ciudad con
el norte, dándole prioridad a conectar los parques, escenarios deportivos y sitios turísticos,
arquitectónicos, culturales e históricos de la ciudad. Plan que por medio de un convenio firmado
entre la Secretaría de Tránsito y Transporte y el I.D.R.D se da inicio a la implementación de dos
circuitos de ciclovía de 81 kilómetros para este año también se propuso contar con un horario de
7:00 am a 3:00 pm, sin embargo, este solo operó durante dos fechas debido al alto atasco
vehicular modificándose con el horario que hasta hoy se mantiene, de 7:00 am a 2:00 pm.
Para el año de 1998 se amplía el convenio interinstitucional entre la Secretaría de Tránsito y
Transporte y el I.D.R.D y se comienzan a implementar módulos de atención al usuario en los que
se ofrecía actividades preventivas y pedagógicas en las que se encontraban la promoción del uso
de casco, reducción de velocidad y orientaciones y guías para los biciusuarios, a esta estrategia
se sumaron campañas radiales y televisivas bajo el jingle Bogotá no tiene mar, pero tiene ciclovía
(Instituto Distrital de Recreación y Deporte, 2009).
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De otra parte, es importante resaltar que con base a la Ley 769 del 2002, del Código Nacional de
Tránsito, se establecieron un conjunto de medidas que deben ser acatadas por los ciclistas tales
como respetar las señales, normas de tránsito y límites de velocidad, uso del casco, chalecos o
chaquetas reflectivas; el incumplimiento de estas normas básicas puede significar una multa
equivalente a los cinco salarios diarios.
Con la expedición del Plan de Desarrollo “Por la Bogotá que Queremos”, 1998 – 2001, se planteó
la necesidad de implementar un sistema integrado de transporte que incluía el desarrollo de cuatro
ejes principales, uno de ellos la construcción de Ciclo-rutas como estrategia de descongestión
vehicular para disminuir la demanda por el transporte público y el uso del vehículo particular.
Como resultado de este proceso de planeación se expidió el Acuerdo 346 de 2008 “Por el cual se
implementa el uso de la bicicleta como servicio de transporte integrado al Sistema de Movilidad
del Distrito Capital”, en el que se obligó a la Secretaría de Movilidad de la ciudad a desarrollar
un estudio al respecto en 6 meses, y se aplazaron otros proyectos en materia de transporte no
motorizado en la ciudad.
Sobre esta base, se contrató a la firma Projekta - interdiseños para la formulación del plan maestro
de ciclo rutas que fue entregado en marzo de 2009, acogido por el Plan de Ordenamiento
Territorial mediante el Acuerdo 619 de 2000 y que incluía tres factores principales:
infraestructura como soporte físico, base social de apoyo y soportes normativos e institucionales.
Cabe anotar que, de los 300 km de ciclorruta propuestos en el Plan, durante la administración de
Peñalosa se construyeron 116,9 km y se dejaron en construcción 109,7 km (Projekta interdiseños,
1999).
Para 2001 con el plan de desarrollo “Bogotá para vivir todos del mismo lado” se involucró el
proyecto “corredores de transporte alternativo – ciclorrutas” como parte de los proyectos
prioritarios del programa “movilidad inteligente”, lo que planteo una continuidad programática
que favoreció no solo el mantenimiento de infraestructura existente hasta el momento, sino que
también planteó la construcción de 30 km adicionales, lo que permitió que a diciembre de 2003
se contara con 295,5 km de ciclorrutas, cumpliendo con las metas planteadas en el Plan Maestro
de Ciclorrutas.
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Es de resaltar que también, es durante este periodo de gobierno cuando se modifica el POT,
Acuerdo 469 de 2003, que vincula totalmente la red de ciclorrutas en el Sistema de Movilidad
del Distrito para incrementar la seguridad vial y disminuir los índices de accidentalidad mediante
una señalización correcta. Se señala además como se articula e integra con las rutas de transporte
público, las rutas troncales y el transporte regional y nacional, conformando la red corredores de
ciclorruta por cuatro redes integradas de manera funcional que cubrían la mayor parte del
territorio urbano:
1. Red Principal. Se desarrolla sobre los ejes viales más importantes que unen al Centro
metropolitano con las áreas más densamente pobladas de la ciudad.
2. Red Secundaria. Alimenta la red principal
3. Red Complementaria. Distribuye flujos en sectores específicos.
4. Red ambiental y recreativa. Asociada a los parques, espacios públicos peatonales y
equipamientos deportivos y recreativos de carácter metropolitano.
Adicionalmente se desarrollaron proyectos que promovían e incentivaban el uso de la bicicleta y
en especial que buscaban consolidar el uso de las ciclorutas como sistema alternativo de
transporte, se realizaron entonces campañas promocionales y se mejoraron las condiciones de
iluminación, intersecciones o cruces con otros sistemas de desplazamiento (vehicular y peatonal),
y cicloestaciones.
Entre los periodos 2004 – 2012, el impulso que hasta el momento se había dado al uso de la
bicicleta decayó, muestra de ello es que solo se construyeron 54 kilómetros de nuevas ciclorutas
(Pacheco, 2012, págs. 36-44), lo que demuestra que esta política en la ciudad depende en gran
medida de la voluntad política.
A partir de 2012 se da un nuevo impulso al uso de la bicicleta y se plantea la prelación del
transporte no motorizado sobre otros modos de transporte en el “Plan de Desarrollo Económico,
Social, Ambiental y de Obras Públicas para Bogotá 2012-2016, Bogotá Humana”; sin embargo,
el énfasis durante esta administración no fue la prelación en la asignación de recursos para el
desarrollo de obras para el transporte no motorizado, al cual se le asigno solo el 7,5% del
presupuesto del “Plan de Inversiones en Infraestructura Vial 2014-2016”, esta vez desde varias
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de las secretarias que hacen parte de la administración distrital se da impulso a los procesos de
educación y cultura ciudadana en el uso de la bicicleta.
En tal sentido se realizaron acciones en las que se fortalecieron e incentivaron los colectivos y
grupos de activistas, que desde la dimensión cultural ejercían incidencia en la promoción del
ciclismo urbano. Prueba de ello es la publicación de “El libro de la bici” (Alcaldia Mayor de
Bogotá, 2014), documento en el que se visibilizan 82 experiencias ciudadanas promotoras de la
cultura de la bicicleta en Bogotá.
Así mismo, comenzó la implementación del programa “Al Colegio en Bici” en el que
participaron la Secretaría de Movilidad, el Instituto Distrital de Recreación y Deporte (IDRD) y
la Secretaría de Educación, que lo lidera hoy, y que fue normalizado a través de la resolución
1531 de 2014 de la Secretaria de educación de Bogotá, hace parte de una estrategia intersectorial
para incentivar el transporte seguro en bicicleta como un medio preferente de acceso a los
colegios por parte de las comunidades escolares. Esta iniciativa vincula la bicicleta como
herramienta pedagógica y como parte de la oferta de movilidad y en tal sentido se articulan
dispositivos de pedagogía, seguridad, acompañamiento en espacio público, promoción, entrega
de dotaciones y mejoramiento de infraestructura.
El propósito del proyecto es generar confianza y capacidades en los niños, niñas, jóvenes,
profesores o padres que utilizan la bicicleta como modo de transporte escolar, reduciendo
factores que restringen o producen vulnerabilidad y percepción de riesgo en los biciusuarios,
familias y actores en la vía; para ello se cuentan con los componentes de: a) Pedagogía b)
Infraestructura c) Operación en espacio público d) Dotaciones e) Seguridad f) Promoción e g)
Investigación.
Junto a este programa se implementaron dos estrategias más en materia de educación y cultura
ciudadana que son destacadas y puestas como ejemplo a seguir en la Guía de ciclo-infraestructura
para ciudades colombianas del Ministerio de Transporte, la primera de ellas es juego de roles con
taxistas, en cabeza de la Secretaría de Movilidad de Bogotá quien realizó una campaña de
educación para los conductores de taxi con el fin de generar consciencia en los conductores sobre
la situación que experimentan los ciclistas al transportarse por la ciudad: para este ejercicio se
escogieron como participantes los taxistas con mayores comparendos quienes se transportaran
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por un tramo de la ciudad en bicicleta teniendo que afrontar los principales riesgos y obstáculos
de los biciusuarios en la vía, lo cual redundo en un cambio comportamental con el fin de
comenzar a armonizar la convivencia en la vía entre los diferentes actores (Secretaria Distrital
de Movilidad, 2015).
La segunda estrategia utilizada fue el juego de roles – conductores de bus y ciclistas, en la que la
Secretaría de Movilidad de Bogotá realizo una campaña de educación para los ciclistas de la
ciudad sobre la experiencia que tienen los conductores del SITP y viceversa. En la campaña
participaron 20 conductores del SITP fueron expuestos a la realidad del ciclista urbano a partir
de un recorrido en bicicleta, realizado con el fin de sensibilizarlos y concientizarlos sobre el
respeto que le deben tener a los ciclistas, y 10 ciclistas urbanos quienes en un simulador tuvieron
que afrontar las experiencias que viven los conductores.
En este mismo contexto, en este gobierno se publican y socializan tres manuales diferentes:
Manual del ciclista, diseñada no solamente para quien ya es biciusuario sino para quien está en
el proceso de migrar al estilo bici y que ofrece información relevante sobre el uso de la bicicleta,
derechos y deberes (Secretaría Distrital de Bogotá, 2014); Manual de bolsillo del ciclo usuario
escolar en el que se responden preguntas tales como ¿Cuál es el comportamiento adecuado de un
ciclo usuario urbano?, ¿Cuáles son las señales que debe tener en cuenta quien se desplaza en una
bicicleta? ¿Qué debo hacer en caso de un accidente en la vía o en un parque? ¿Qué debo hacer
en caso que me robe alguien la bicicleta? Y ¿Cómo realizo un mantenimiento preventivo a la
bicicleta? (Secretaría Distrital de Educación, 2014); Manual de usuario bici corredores específico
para los usuarios del programa de bicicletas públicas que ofrecía el préstamo de bicicletas y en
el que se presentaban algunas recomendaciones generales, así como responsabilidades y
reglamento del usuario.
A finales de este periodo se da la promulgación de ley 1811 de 2016 otorga incentivos para
promover el uso de la bicicleta en el territorio nacional, de un modo responsable y de respeto con
todos los usuarios de distintos medios de transporte; vincula activamente a las entidades del
Gobierno y al sector privado para que se remunere con medio día libre a quienes usen la bicicleta
por 30 días.
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El gobierno distrital ha trabajado de la mano con los activistas y colectivos probicicletas en la
consolidación de una política pública que empodere a los biciusuarios en las vías y que permita
uso de la bicicleta como medio de transporte.
Por ejemplo, la Mesa de la Bicicleta en Bogotá es un espacio de discusión y concentración para
la generación de acciones que promuevan el uso bicicleta como un medio de transporte eficiente,
seguro y sostenible. Está conformada biciusuarios, activistas, funcionarios públicos, organismos
internacionales, la academia, representantes de la empresa privada; en general ciudadanos
comprometidos e interesados en crear un espacio permanente de consulta, proposición, debate y
acercamiento con el fin de impulsar el uso de la bicicleta como opción de transporte en una
estructura de movilidad urbana sostenible (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2017).
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Capitulo III - Elementos para la implementación del uso de la bicicleta como
mecanismo de promoción de cultura ciudadana
3. Convergencias y divergencias en la construcción de cultura ciudadana desde el uso de
la bicicleta
El ciclismo urbano, responde como alternativa a las necesidades de movilidad de las ciudades
con condiciones desfavorables para desplazarse de manera eficiente. En el anterior acápite fueron
expuestos los procesos que se han dado en Ámsterdam, Sao Paulo, Ciudad de México y Bogotá,
con esto se pudo evidenciar los procesos que legitiman la vía como un espacio público, que
pertenece a todos, modos motorizados y no motorizados de transporte. Así mismo, fue
interpretado el papel de las instituciones y de la sociedad en el uso de la bicicleta como medio de
transporte.
De acuerdo con el contexto regional, la construcción social, abordada en esta investigación como
construcción de cultura, es distinta las convergencias y divergencias son una herramienta
fundamental para proponer los elementos principales si se piensa en un modelo de desarrollo
alternativo para Bogotá desde el uso de la bicicleta.
3.1. Matriz de identificación
Para el análisis de las experiencias expuestas en el apartado anterior, fue elaborada de una matriz
de identificación, donde se sistematizaron los eventos que dieron lugar o no a la construcción de
cultura ciudadana de cada país (ver anexo 1), esto permitió, primero, identificar cuál de los
sistemas reguladores, influyen en el reconocimiento de deberes y derechos, y en la comprensión
y acatamiento de normas; en segundo lugar caracteriza el papel de la sociedad y de los gobiernos
en el proceso, y tercero, determina si existe una comunicación efectiva entre los actores.
Los resultados de la matriz, permiten interpretar la influencia de los sistemas reguladores en: i)
apropiación del espacio público, ii) cumplimiento de reglas en la vía, iii) fortalecimiento de la
mutua regulación cultural y iv) fortalecimiento de la propia regulación moral, para finalmente
comparar los resultados de cada ciudad.
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Ilustración 4 Matriz de identificación - Resultados consolidados
Ciudad
Amsterdam
Sao Paulo
Mexico DF
Bogotá

Apropiacion del espacio Al cumplimiento de fortalecimiento de la mutua fortalecimiento de la propia
público
reglas en la via
regulación cultural
regulación moral
Social
Social
Legal
Social

Social - Legal
Legal
Legal
Social - Legal

Social - Legal
Social - Legal
Legal
Social - Legal

Social - Individual
SIN IDENTIFICAR
SIN IDENTIFICAR
SIN IDENTIFICAR

Fuente: Elaboración propia

A continuación, se presentan los resultados encontrados sobre las acciones:
i.

Apropiación del espacio público: se encontró que tanto en Ámsterdam como en Sao Paulo
la sociedad representada por los colectivos y activistas desempeñaron un papel
fundamental, en los dos casos se presenta como un proceso lento y enmarcado por
acontecimientos que denotan simbolismo en el imaginario colectivo. Es decir, una
apropiación del espacio público generada desde la sociedad crea pertenencia, arraigo y
orgullo consolidándose como patrimonio de todos.

ii.

Cumplimiento de reglas en la vía: en este caso los resultados fueron similares en las tres
ciudades, el gobierno juega un papel fundamental tanto en la formulación de las normas
como en su apropiación, sin embargo solo en Ámsterdam se encontró que la sociedad
tuvo una participación activa en el acatamiento de las normas, los resultados muestran
una incidencia de la familia en el proceso de educación y conducta para los ciclistas, se
presenta allí una tradición cultural entrono a las conductas correctas que deben tener los
ciudadanos en la vía.

iii.

Fortalecimiento de la mutua regulación cultural: para este punto los resultados entre
Ámsterdam y Sao Paulo vuelven a ser similares, existe una participación activa por parte
de la sociedad acompañada de acciones de gobierno que refuerzan la regulación entre los
ciudadanos. El entendimiento y aceptación de las normas se torna evidente en este punto,
de manera concluyente se puede afirmar que las campañas de sensibilización para la
adopción de las normas se deben trabajar de la mano con los ciudadanos para garantizar
su efectividad.

iv.

Fortalecimiento de la propia regulación moral: de acuerdo con lo encontrado solo en
Ámsterdam se logró identificar acciones encaminadas a la regulación moral, en este, se
evidenció que la sociedad juega un papel fundamental en la transformación de
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comportamiento y en la toma de conciencia, es importante indicar que es fundamental y
trascendente la interacción intensificada por cuanto genera nuevos conocimientos que
permiten conocer derechos y deberes de manera más amplia.
Los hallazgos indican la importancia de la participación activa de la sociedad en los procesos de
transformación de la misma. Dicho de otro modo, solo si la ciudadanía quiere puede transformar,
pero vale la pena denotar que no es necesario que toda la sociedad genere acciones de cambio,
los pequeños grupos pueden realizar masa crítica y despertar conciencia en los biciusuarios y
demás ciudadanos.
En el caso particular de Ciudad de México, importante analizar que no existió una apropiación
previa del espacio público por parte de la ciudadanía, es posible indicar que esto es un factor
determinante en la construcción de cultura ciudadana.
Si bien es cierto que las condiciones de bienestar de los habitantes de Ciudad de México se ven
afectadas por los problemas de movilidad que aquejan a la ciudad, no existen iniciativas de
participación ciudadana conducentes a promover el uso de la bicicleta como una opción
mitigante. Esto se explica en gran medida en que la construcción de la política de promoción de
la bicicleta nace desde el gobierno y la ciudadanía no siente una representación de ellos en la
implementación de las mismas, lo que lleva a una construcción impuesta por las autoridades
pública la cual no es interiorizada por los ciudadanos y en ultimas poco aceptada.
Otro factor determinante en el bajo uso de la bicicleta como medio de transporte se le atribuye a
las representaciones sociales en torno a la bicicleta, por cuanto estratifican a los biciusuarios y
definen imágenes estereotipadas de quien la usa, restringiendo aún más su uso. Muestra de esto
es que el perfil tipo de los biciusuarios, es hombres, jóvenes, de bajos ingresos, residentes de
municipios con altos niveles de pobreza. (Lopez, 2013)
Frente al proceso de Sao Paulo y Ciudad de México en las acciones de fortalecimiento de la
propia regulación moral, es importante indicar que no se encontró suficiente documentación que
describa como se ha dado la transformación de comportamientos individuales. Aunque en Ciudad
de México dentro de su política pública tiene programas de educación ciclística, no existe una
participación activa en ella, lo que impide una educación moral en la vía.
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3.1.1. Resultados para Bogotá
De igual manera la matriz de caracterización fue aplicada para el caso de Bogotá, fueron
sistematizadas las experiencias de la ciudad, con lo cual, se identificó como los sistemas
reguladores influyen en el reconocimiento de deberes y derechos en la vía, y en la comprensión
y acatamiento de normas. Además, buscó comprobar el papel de la sociedad y de los gobiernos
en el proceso y determina si existe una comunicación efectiva entre los actores.
La matriz identifica acciones sobre: i) apropiación del espacio público, ii) cumplimiento de reglas
en la vía, iii) fortalecimiento de la mutua regulación cultural y iv) fortalecimiento de la propia
regulación moral. Luego compara los resultados de cada ciudad.
A continuación se presentan los resultados encontrados sobre las acciones:
i.

Apropiación del espacio público: desde las primeras iniciativas de apropiación de la vía,
la sociedad ha tenido un rol activo sobre la necesidad de tener un espacio propio para el
uso de la bicicleta, del mismo modo la participación de los diferentes gobiernos distritales
ha sido activa por cuanto apoyan las iniciativas de la comunidad reforzándolas con la
expedición de decretos reguladores y ajustes al plan de ordenamiento territorial, que
permiten la legitimación de estas acciones.
Desde 1995 todos los gobiernos se ha asignado una partida presupuestal para el desarrollo
de infraestructura ciclística, esto indica que las iniciativas no solo se quedan en el papel,
sino que contribuyen de manera real a generar espacios para el uso de la bicicleta.

ii.

Cumplimiento de reglas en la vía: los resultados son similares a los encontrados en las
experiencias internacionales, la Alcaldía Mayor juega un papel fundamental tanto en la
formulación de las normas como en su apropiación. Además, se encontró que en Bogotá
al igual que Ámsterdam la sociedad representada por los colectivos de la Mesa de la
Bicicleta en Bogotá participa activamente en el entendimiento de las normas. Sin
embargo, la “cultura del todo vale” o “cultura del atajo” también genera comportamientos
inadecuados en la vía, a diferencia de Ámsterdam, Bogotá no tiene tradición ciclística lo
que incide en la formación de valores. La educación sobre comportamiento en la vía
dirigido a niños y niñas es un programa que inicio en 2012, en algunos colegios de
Bogotá.
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iii.

Fortalecimiento de la mutua regulación cultural: en Bogotá, existe una participación
activa por parte de la sociedad representada por los colectivos probicicleta, la cual es
acompañada de acciones de gobierno que refuerzan la regulación entre los ciudadanos.
Por ejemplo, las campañas pedagógicas sobre reconocimiento del rol del otro en la vía
donde además se vinculan a otros actores de la vía, genera un ambiente para la
comunicación activa y asertiva. Como ya se había expuesto en el análisis de las
experiencias internacionales, se evidencia que el entendimiento y aceptación de las
normas deben ser trabajadas de manera conjunta entre gobierno y ciudadanos para que
exista una regulación cultural.

iv.

Fortalecimiento de la propia regulación moral: la transformación de comportamiento y
la toma de conciencia, tiene un camino por recorrer largo y en ocasiones lento. La
interacción intensificada juega un papel fundamental en la construcción de cultura
ciudadana por cuanto genera nuevos conocimientos que permiten conocer derechos y
deberes de manera más amplia, pero solo lograr una comunicación activa y asertiva,
requiere del entendimiento sobre el proceso de transformación que se quiere alcanzar,
además, de la voluntad de los ciudadanos por el cambio y por las acciones que este trae
consigo.

Los hallazgos indican la importancia de la participación activa de la sociedad en los procesos de
transformación de la misma. Dicho de otro modo, solo si la ciudadanía quiere puede transformar,
Para generar estos cambios basta con que un grupo tome conciencia de sus acciones y se mueva
de acuerdo con el correcto proceder, en este punto el papel del gobierno distrital toma gran
relevancia. Por cuanto, el gobierno desde la promulgación de normas y la acciones para su
acatamiento pueden producir cambios con mayor celeridad. Una muestra de esto, es el programa
de cultura ciudadana desarrollado en la administración de Antanas Mockus como Alcalde Mayor
de Bogotá en 1995; el cual se orientó “al cumplimiento voluntario de normas, la capacidad de
celebrar y cumplir acuerdos y la mutua ayuda para actuar según la propia conciencia, en armonía
con la ley y promover comunicación y solidaridad entre los ciudadanos” (Mockus, 2001, pág.
12) .
Las cifras para este periodo y los siguientes, son concluyentes, las tasas de mortalidad asociadas
a infracciones en las leyes disminuyeron satisfactoriamente. A partir de esto, los diferentes
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gobiernos distritales han hecho énfasis en el desarrollo hábitos de convivencia a través del
conocimiento e interpretación de las leyes, señales y el respeto por ellas.
Sin embargo, se ha identificado que la sociedad se caracteriza por tener una comunicación
violenta; movida por una filosofía común popularmente llamada “cultura del todo vale”,
legitimando acciones ilegales con un conjunto de costumbres y acciones.
3.2. Elementos para la implementación de un modelo de desarrollo alternativo para
Bogotá desde el uso de la bicicleta
Tal como se presentó en el primer acápite y teniendo en cuenta las consideraciones expuestas
sobre ERDA, el desarrollo se debe entender como un proceso analítico organizativo de las
distintas dinámicas de interacción del ser humano con su entorno, entendiendo al individuo como
la unidad más pequeña de una sociedad que interrelaciona con otros individuos y otros elementos
de orden natural reconocidos como fundamentales para la sostenibilidad de la vida de dicho
territorio.
Para la consolidación de la sociedad es indispensable la construcción de normas acordadas y
aceptadas con convicción; se aborda desde una perspectiva interdisciplinar que vincula elementos
de tipo material, moral y ético con el fin de consolidar el bienestar social de todos los individuos
que pertenecen a esta sociedad. Posteriormente, el desarrollo en sí mismo debe mostrar una
condición de evolución positiva, que se autoalimenta de conceptos creando un espiral virtuoso
multidimensional
Es importante indicar que este proceso requiere de la interacción de distintas disciplinas por
cuanto permite consolidar los saberes de cada área de estudio vinculada. Para tal fin, las escalas
de contextualidad, tiempo-espacio (te), territorialidad (T), jurisdiccionalidad (J) y funcionalidad
(F), establecen un puente de comunicación .
Territorialidad (T): El espacio físico geográfico estará delimitado por las vías de Bogotá que
utilizan los miembros de la sociedad para movilizarse entendiendo que en este entorno se debe
garantizar la sostenibilidad de la vida, bajo la condición social delimitada por las normas, la
moral y la ética aceptadas por la sociedad de manera voluntaria, y acatadas por convicción. En
este sentido las necesidades auténticas de los individuos se satisfacen con el uso racional y
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sostenible de recursos y sistemas naturales, en donde las instituciones velan por generar los
espacios idóneos para cualquier actividad que genere bien común dentro del espacio delimitado.
Jurisdiccionalidad (J): Los aportes a la construcción de cultura ciudadana desde el uso de la
bicicleta como medio de transporte en Bogotá; parten del reconocimiento de un espacio público
que pertenece a todos y por tal razón todos pueden hacer uso de él, sin importar el medio por el
que se movilicen.
La consolidación de normas debe ser acordada por miembros de la sociedad que sean activos y
participativos de la mano con el gobierno distrital. Debe propender por la identificación de
necesidades para una movilidad segura, formas de convivencia y fomento del interés común que
garanticen el bienestar de la comunidad de Bogotá.
Funcionalidad (F): El distrito debe demandar a los individuos de la sociedad que hacen uso de
la bicicleta, tener un rol activo en el cumplimiento de normas y en la comunicación asertiva para
transformar paulatinamente el pensamiento y la forma de actuar de los demás actores de estos
espacios de movilidad, con el fin de consolidar espacios de convivencia y respeto.
Sus acciones estarán delimitadas por el previo entendimiento y cumplimiento de normas
establecidas, para esto los colectivos probicicleta y el distrito juegan un papel fundamental:
Primero, el entendimiento de las normas para la posterior aprobación voluntaria de todos los
ciudadanos, debe realizar de manera pedagógica utilizando la interacción intensificada, para esto
es necesario entender las diferencias y brechas que existen en la sociedad capitalina. Segundo, el
cumplimiento de normas debe ser orientado por el sistema regulador legal, es decir, se deben
imponer sanciones para quienes desacatan las normas.
Dicho de otra manera, los biciusuarios empoderados serán referenciados como agentes de cambio
social en las personas que los rodean.
Para hacer el desarrollo Interdisciplinario, dentro de las escalas de contextualidad antes descritas
existen dimensiones que relacionan los diferentes ámbitos de la ciudad, haciéndola
multidimensional.
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Dimensiones interrelaciónales
Garantizar una relación efectiva entre los diferentes actores del desarrollo alternativo en Bogotá
instituciones, sociedad y elementos del entorno (medio ambiente y territorio), parte de definir la
relación que debe existir para propender por una ciudad sostenible parte de identificar las
necesidades de la sociedad.
Partiendo de la dimensión socio cultural - SC como el centro de interrelación, por cuanto en esta
se centra en el ser humano, se debe buscar el florecimiento de la persona humana para ser digno
desde lo biológico, pero también lo espiritual esta última condición refiriéndose al conocimiento
de sí mismo y de los otros, y al respeto por mi individualidad y la de los demás. Esto significa
reubicar el concepto en términos de la “individualidad” y “personalidad” autónoma, acotada por
el bien común.
La educación moral tendiente al reconocimiento de los demás individuos juega un papel
funcional, ya que fomenta formación de los ciudadanos propendiendo por hábitos virtuosos que
despiertan la conciencia por el bien común, con lo cual el individuo emprende su participación
activa dentro de la comunidad. Actividades de participación, son en sí mismas respetuosas y
cambian la visión actual de comunidad, de la apropiación por lo público y permiten la
construcción de identidad por Bogotá.
Ilustración 5 Interrelación dimensional desde la dimensión Socio Cultural

Fuente: Elaboración propia

Cuando existe un proceso de formación ciudadana la participación activa que se dan desde la
dimensión político-ideológica – pi, se robustecen, esto se explica en que la configuración de los
partidos políticos nace y representan los intereses de los ciudadanos, gracias que son ellos
mismos quienes los conforman buscando ser representados para dar solución a sus necesidades,
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siendo conscientes de sus deberes y derechos. En este punto, la comunicación con las
instituciones distritales es fundamental, pero ha mutado, por cuanto existe una vida democrática
activa, con representación para ejercer el poder político, esto indica transparencia y garantiza
soluciones afines a las necesidades reales, también construye lazos de confianza con los
gobiernos de turno.
La continuidad de las políticas, proyectos y programas, no dependerán de los gobernantes del
periodo, son los representantes de los ciudadanos quienes ejercen ese poder y garantizan las
necesidades y el progreso para mejorar los espacios de convivencia entre los biciusuarios y los
otros actores que intervienen en la movilidad de la ciudad.
Para ello, la dimensión institucional-administrativa – ia, implica una administración eficaz,
eficiente y efectiva, que garantice la implementación de las políticas de uso de la bicicleta,
vinculando los distintos ámbitos que se interrelacionan en este proceso.
En la interrelación de las dimensiones fisco-geográfica -fg y técnico-económica -te, se establece
el presupuesto de inversión anual que se debe destinar para la implementación de las políticas
públicas para el uso adecuado de la bicicleta, es decir educación vial, infraestructura necesaria
para que los biciusuarios atraviesen la ciudad sin interrupciones, parqueaderos que permitan los
cambios modales, en el caso de las personas que viven en la periferia o que así lo prefieran.
Finalmente, desde la dimensión ecológico-ambiental identificara la mitigación que deriva del uso
de la bicicleta y también delimitara la frontera del crecimiento económico e vial para que no sea
alterada la sostenibilidad ambiental de la ciudad.
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4. Conclusiones
La construcción de cultura ciudadana configura la aceptación y el cumplimiento de normas,
empodera a los ciudadanos para generar cambios sociales, crea capacidades de comunicación,
concertación y solución pacífica de conflictos, esto se resume en personas conscientes de sus
acciones y de las acciones de los demás.
La participación activa de los biciusuarios en el entendimiento de los derechos y deberes debe
construir confianza entre los ciudadanos para optar por la bicicleta como medio de transporte, es
decir, la conducta de los biciusuarios estará alineada a las normas, lo que invita a los demás
ciudadanos a hacer parte de un grupo que no solo usa la bicicleta como medio de transporte, sino
que es reconocido por los aportes sociales, culturales, medio ambientales y a la movilidad. En
consecuencia, los biciusuarios serán reconocidos como ciudadanos activos, agentes de cambio.
La construcción de cultura ciudadana es una condición necesaria para generar un ambiente
idóneo para el desarrollo, entendiendo que el fin último del desarrollo es consolidar una sociedad
donde el centro es la transformación del ser humano en persona humana.
Sin embargo, la construcción de persona humana solo se da cuando se crean mecanismos de
formación de ciudadanos conscientes de sus acciones, para esto es necesario programas de
educación moral orientados a todos los ciudadanos, especialmente a niños, niñas, adolescentes y
jóvenes, por cuanto son los ciudadanos que más se inclinan a utilizar la bicicleta como medio de
transporte.
Los resultados encontrados en las experiencias internacionales y en Bogotá, indican que para
generar cambios estructurales en la sociedad es indispensable la participación activa de los
miembros de la sociedad y del gobierno. Muestra de esto son movimientos como Stop de
Kindermoord en Holanda el cual surgió como protesta de madres con hijos víctimas de accidentes
de tráfico, en donde otros miembros de la sociedad participaron y posterioridad con el apoyo del
gobierno holandés la woonerf un nuevo tipo de calle con reductores de velocidad
Así mismo, surgió la Bicicletada en São Paulo, mediante la movilización ciudadana que buscó
desmotorizar los centros urbanos y aunque en sus inicios los avances fueron paulatinos y no
significaron una alineación de puntos de vista políticos, ideológicos entre el gobierno y la

44
sociedad activista. Esta iniciativa dio paso en 2005 al proyecto Aire Limpio para América Latina,
el cual pretendía una revisión a la política pública de movilidad y reducir las emisiones de gases
emitidos por los vehículos, con lo cual surgió el Programa de Transporte y Calidad del Aire en
São Paulo, orientado al fomento del uso de la bicicleta como un modo de transporte integrado al
sistema de conexión de los sistemas estructurales del transporte público
De esta misma manera, en Bogotá se impulsó el uso de la bicicleta mediante una iniciativa
ciudadana de un colectivo llamado Procicla, el cual conto el apoyo del Departamento
Administrativo de Tránsito y Transporte (DATT) para habilitar dos de los principales corredores
viales de la ciudad para que más de 5000 ciudadanos en bicicleta se apropiaran de las carreras
séptima y trece. Se buscaba entonces promover el uso de la bicicleta en forma de protesta frente
al uso del automóvil que estaba en aumento, la contaminación ambiental generada, y la falta de
espacios en la ciudad para la recreación y el deporte. Esta iniciativa se encuentra vigente se
destinan aproximadamente126 Km de malla vial para tal fin y congrega en promedio 1´300.000
ciudadanos todos los domingos.

El trabajo mancomunado entre la sociedad interesada y el gobierno, es la manera más eficiente
de generar cambios reales en la sociedad, producto de la educación moral, las acciones de los
ciudadanos serán participativas y estarán orientadas a buscar el bien común.
El desarrollo para Bogotá además de lo antes expuesto se debe tratar como un proceso endógeno
con una visión multidimensional que trae consigo transformación social de estructura funcional,
sus dimensiones son identificadas desde el comportamiento social de los individuos como
sociedad que se interrelacionan dentro de la vía, la cual es usada para desplazarse de un punto a
otro de la ciudad.
El papel del gobierno distrital debe realizarse en dos vías, primero con la concientización de los
ciudadanos mediante campañas pedagógicas que inviten a todos a ser parte activa de la
transformación social con sanciones y gratificaciones. Segundo el cumplimiento de las normas
debe partir de su entendimiento para su aceptación y posterior cumplimiento voluntario. Sin
embargo, en caso de no darse el cumplimiento de las normas, el distrito debe velar porque las
sanciones establecidas tengan un mecanismo que permita generar conciencia en los infractores.
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Así mismo, los ciudadanos infractores deberán participar de jornadas de reeducación moral, para
evitar continuas transgresiones en la norma podría existir un registro de biciusuarios y las
infracciones realizadas, para dar una educación intensificada orientada al cambio de actitud en la
vía.
Generar cambios radica en conseguir la transformación en los imaginarios del entorno social,
para que las acciones estén encaminadas a la construcción de una sociedad con visión de
comunidad, los elementos planteados en este documento, para la formulación modelo alternativo
de desarrollo en Bogotá, buscan crear identidad por la ciudad, formar ciudadanos conscientes de
sus deberes y sus derechos que ejerzan su ciudadanía a través de la participación activa,
construyendo lazos de comunicación con el gobierno, lo cual genera confianza en las
instituciones y apropiación por lo público.
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